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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Prtifstand fur Kraftfahrzeuge, insbes. Brernsprufstand fur Fahrzeuge mit ABS-Bremsanlagen 

Es handelt sich uni einen Fahrstmulator und insbes. Brern- 
sprufstand fur Fahrzeuge mit ABS-Bremsanlagen, mit den zu 

prufenden Fahrzeugradern zugeordneten TreibroMen und 

den Treibrollen zugeordneten Schlupfelementen mit ein- 

stellbarer Schlupfcharakteristik zur bremsmomentabhangi- 

gen Anderung des Antriebsmomentes zwischen den Treib- 

rollen und den Fahrzeugradern. Die Treibrollen sind uber ihre 

AntnebsweKen miteinander gekoppelt und uber die 

Schwungmassen der rotierenden Teile angetrieben. Dazu 

lassen sich die TreibroMen von dem auf dem Brernsprufstand 

befindlichen Fahrzeug auf Prufgeschwindigkett beschleuni- 

gen. Die Schlupfelemente sind als unabhangig voneinander 

steuerbare etektrische oder hydraultsche Maschinen ausge- 

bildet. Dadurch laftt sich in einfacher und optimierter Weise 
• eine Schlupfcharakteristik fur unterschiedliche Fahrbahn- 
' verhaltnisse singular fur jedes Fahrzeug verwirklichen. 
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Die Erfindung betrifft einen Priifstand fur Kraftfahr- 
zeuge, insbes. Bremsprufstand fur Fahrzeuge mit ABS- 
Bremsanlagen, mit an den zu priifenden Fahrzeugra- 
dern anliegenden Treibrolien und Stiitzrollen, wobei 
den angetriebenen Treibrolien jeweils ein in seiner 
Schlupfcharakteristik einstellbares Schlupfelement zur 
bremsmomentabhangigen Anderung des Antriebsmo- 
mentes zwischen Fahrzeugrad und Treibrolle unter 
Aufrechterhaltung der Haftbedingungen zwischen 
Fahrzeugrad und Treibrolle zugeordnet ist. 

Zur Funktionspriifung von Fahrzeug-Bremsanlagen 
mit ABS-System sind Bremsprtifstande der eingangs be- 
schriebenen Ausfiihrungsform bekannt, bei denen durch 
Betatigung der Fahrzeugbremse ein Schlupf zwischen 
Fahrzeugrad und Antrieb bewirkt wird. Im einzelnen 
wird ohne Anderung der Haftbedingungen zwischen 
Tahrzeugrad und Treibrolle das auf das Fahrzeug wir- 
kende Antriebsmoment der Treibrolle in Abhangigkeit 
eines auf das Fahrzeugrad wirkenden Bremsmomentes 
zur Simulation eines Schlupfes verandert. Die Anderung 
des Antriebsmomentes unter Einwirkung des Bremsmo- 
mentes entspricht im wesentlichen vorgebbaren Haft- 
und Schlupfbedingungen zwischen Fahrzeugrad und 
Fahrbahn. Anstelle eines tatsachlichen Schlupfes zwi- 
schen Fahrzeugrad und Treibrolle wird antriebsseitig 
ein Schlupf simuliert. Wenn dem Bremsmoment ein 
nicht ausreichendes Antriebsmoment am Fahrzeugrad 
gegenubersteht, erfolgt ein Drehzahlabfall am Fahr- 
zeugrad, welcher dem Drehzahlabfall entspricht, auf 
den das Ansprechen der ABS-Bremsanlage ausgelegt 
ist. Mit Hilfe des Schlupfelemehtes laBt sich eine 
Schlupfcharakteristik fur unterschiedliche Fahrbahn- 
verhaltnisse, wie beispielsweise trockene Fahrbahn, nas- 
se Fahrbahn, vereiste Fahrbahn usw. verwirklichen, so 
daB es mdglich ist, die Bremsvorgange ohne VerschleiB 
und reproduzierbar sowie unabhangig von auBeren Ein- 
fliissen bei den jeweiligen Fahrbahnoberflachen zu si- 
mulieren. Voraussetzung dafiir ist es, daB beim Erzeu- 
gen des Bremsmomentes das Antriebsmoment in den zu 
untersuchendeh Drehzahlbereichen den gleichen Ver- 
lauf wie die empirisch ermittelten Schlupfcharakteristi- 
ken fur die jeweiligen Fahrbahnoberflachen aufweist. — 
Bei dem bekannten Bremsprufstand fur Fahrzeuge mit 
ABS-Bremsanlagen ist fur jedes Fahrzeugrad eine 
Treibrolle mit einem eigenen Antriebsmotor vorgese- 
hen. Das ist in anlagentechnischer Hinsicht aufwendig. 
Im einzelnen kann die Einrichtung zur schlupfabhangi- 
gen Anderung des Antriebsmomentes durch einen elek- 
trischen Asynchronmotor als Antriebsmotor gebildet 
werden. Es besteht aber audi die Moglichkeit, als Ein- 
richtung zur bremsmomentabhangigen Anderung des 
Antriebsmomentes zwischen dem Antriebsmotor und 
der Treibrolle eine steuerbare Magnetpulverkupplung 
als Schlupfelement mit einstellbarer Schlupfcharakteri- 
stik anzuordnen. Durch diese MaBnahmen wird der an- 
lagentechnische Aufwand vergroBert. — Hier will die 
Erfindung Abhilfe schaffen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen 
. Prufstand fur Kraftfahrzeuge, insbes. Bremsprufstand 
fur Fahrzeuge mit ABS-Bremsanlagen, der eingangs be- 
schriebenen Art zu schaffen, der sich in anlagentechni- 
scher Hinsicht durch reduzierte und in funktioneller 
Hinsicht durch optimierte Bauweise auszeichnet. 

Diese Aufgabe lost die Erfindung bei einem gattungs- 
gemaBen Prufstand dadurch, daB die Treibrolien uber 
ihre Antriebswellen miteinander gekoppelt und wah- 



rend des simulierten Bremsvorganges uber die 

_._ Schwun g masse n der rotierenden Te i leJes Brem spriif^ 
standes angetrieben sind, und daB die Schlupfelemente 
als unabhangig voneinander steuerbare elektrische oder 
5 hydraulische Maschinen mit Differentialgetriebe oder 
als steuerbare elektrische Maschinen mit Schleifring- 
ubertrager ausgebildet sind. Nach einer bevorzugtcn 
Ausfuhrungsform der Erfindung sind die Treibrolien 
von dem Fahrzeugmotor des auf dem Bremsprufstand 

io befindlichen Fahrzeuges auf Prufgeschwindigkeit be- 
schleunigbar und dadurch uber die Schwungmassen der 
rotierenden Teile angetrieben, so daB eigene Antriebs- 
motoren nicht erforderlich sind. Im Rahmen der Erfin- 
dung besteht allerdings auch die Moglichkeit, daB fur 

15 samtliche Treibrolien — unabhangig von dem jeweils zu 
priifenden Fahrzeug — ein gemeinsamer Antriebsmo- 
tor vorgesehen ist. Auch bei dieser Ausfiihrungsform 
wird in anlagentechnischer Hinsicht noch eine erhebli- 
che Vereinfachung erreicht. — Jedenfalls haben die 

20 MaBnahmen der Erfindung zur Folge, daB uber die von- 
einander unabhangig steuerbaren Maschinen die 
Schlupfcharakteristik auch wahrend des Bremsvorgan- 
ges fur jedes Fahrzeugrad verandert werden kann, bei- 
spielsweise: 

25 

— Reibwertteilung, d. h. links/rechts unterschied- 
lich griffige Fahrbahnoberflachen, 

- Reibsprunge, d. h. plotzliche Wechsel des Reib- 
wertes von hoch auf niedrig oder umgekehrt. 

Durch Simulation der Reibwertteilung laBt sich die 
Funktion einer M Select-low"- oder "Select-high"- Rege- 
lung eines ABS nachweisen. Select-low-Regelung meint, 
daB der Bremsdruck der betreffenden Fahrzeugachse 

35 entsprechend dem auf dem niedrigen Reibwert (glatte 
Fahrbahnoberflache) laufenden Fahrzeugrad geregclt 
wird. Bei Select-high-Regelung wird entsprechend dem 
auf dem hohen Reibwert laufenden Fahrzeugrad gere- 
gelt. Das gelingt dadurch, daB die den jeweiligen Fahr- 

40 zeugradern zugeordneten elektrischen oder hydrauli- 
schen Maschinen gesteuert werden. Bei diesen Maschi- 
nen kann es sich urn Wirbelstrombremsen handeln, de- 
ren Kennlinien mittels des Erregerstroms auf unter- 
schiedliche Schlupfcharakteristiken in Abhangigkeit 

45 von vorgegebenen Reibwerten zwischen Fahrzeugrad 
und Fahrbahnoberflache eingestellt werden konnen. 
Dadurch, daB beim Bremsvorgang auf dem Prufstand 
von einer bestimmten Ausgangsgeschwindigkeit bis 
zum Stillstand heruntergebremst wird, laBt sich die Wir- 

50 kungsschwelle des ABS ermitteln, namlich feststellen, 
bis zu welcher Fahrzeuggeschwindigkeit das ABS wirk- 
sam ist. 

Weitere erfindungswesentliche Merkmale sind im fol- 
genden aufgefiihrt. So sieht die Erfindung vor, daB die 

55 Wirbelstrombremsen jeweils zwischen den Treibrolien 
und ihren Antriebswellen angeordnet sind. Nach einer 
anderen Ausfuhrungsform der Erfindung, der selbstan- 
dige Bedeutung zukonimt, ist vorgesehen, daB die Wir- 
belstrombremsen getrennt von den Treibrolien instal- 

6o liert sind und jede Wirbelstrombremse unter Zwischen- 
schaltung eines Differentialgetriebes auf die zugeordne- 
te Treibrolle einwirkt, wobei das Differentialgetriebe 
einerseits an die Treibrolle, andererseits an ihre An- 
triebswelle angeschlossen und von der Wirbelstrom- 

65 bremse beaufschlagt ist. Auf diese Weise lassen sich die 
Wirbelstrombremsen nach auBen verlegen und unab- 
hangig von den Treibrolien installieren, beispielsweise 
am Prufstandrahmen befestigen. Dadurch brauchen die 
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Gehause der Wirbelstrombremsen nicht mit den An- 
triebsweilen zu rotieren und Schleifringiibertrager kon- 
nen entfallen wie sie bei Einsatz der Wirbelstrombrem- 
sen zwischen den Treibrollen und ihren Antriebswellen 
erforderlich sind. Daruber hinaus ist durch Auswahl der 
Obersetzung ein weiter Bereich der Betriebsdrehzahlen 
der Wirbelstrombremsen mpgfich, was der Erzeugung 
bestimmter Kennlinien dienlich ist. 

Nach einem weiteren Vorschlag der Erfindung mit 
selbstandiger Bedeutung ist vorgesehen, daB antriebs- 
seitig an jede Treibrolle ein in Abhangigkeit von ihrer 
Umlaufgeschwindigkeitsanderung geregelter Antrieb 
zur Schwungmassenkompensation der mit der Treibrol- 
le rotierenden Teile angeschlossen ist. In diesem Zusam- 
menhang geht die Erfindung von der Erkenntnis aus, 
daB zu groBe Schwungmassen die Regeleigenschaften 
eines ABS verandern, sich jedoch in der beanspruchten 
Weise eliminieren lassen, so daB sich im wesentlichen 
wirklichkeitsnahe Verhaltnisse verwirklichen lassen. 
Diese Schwungmassenkompensation kann aber auch 
durch entsprechende Regelung der Wirbelstrombrem- 
sen erreicht werden. 

Die Wirbelstrombremsen konnen jeweils mit einer 
DrehmomentmeBeinrichtung ausgeriistet werden. Da- 
durch kann im Wege der Messung des jeweiligen An- 
triebsmomentes der Bremskraftverlauf ermittelt wer- 
den, der zusatzlich zur Beurteilung der ABS-Funktipn 
dienen kann. Weiterhin kann diese MeBgroBe zur Un- 
terstutzung der Regelung der Wirbelstrombremse auf 
eine vorgegebene Kennlinie benutzt werden. 
. Im Ergebnis wird ein Bremsprufstand fur Kraftfahr- 
zeuge, insbes. fur Fahrzeuge mit ABS-Bremsanlagen 
verwirklicht, der sich in anlagentechnischer Hinsicht 
durch reduzierte Bauweise und in funktioneller Hinsicht 
durch optimale Bauweise auszeichnet, weil eine opti- 
mierte Nachbildung der Bremsvorgange auf einer Fahr- 
bahn durch definierte Schlupfcharakteristiken erreicht 
werden kann. 

Nach einer weiterentwickelten Ausfiihrungsform der 
Erfindung mit selbstandiger Bedeutung ist vorgesehen, 
daB der Prufstand als Fahrsimulator ausgebildet ist und 
dazu an die Schlupfelemente Drehmomentsensoren und 
an die Stutzrollen Drehzahlsensoren angeschlossen 
sind, daB auf die Antriebswellen fur die Treibrollen ein 
steuerbarer Energiespeicher mit einer mechanischen 
Schwungmasse sowie einem Antriebs- und Bremsele- 
ment arbeitet, und daB ein elektronisches Steuergerat 
die Signale der Drehmomentsensoren und Drehzahlsen- 
soren empfangt und in Abhangigkeit von den verarbei- 
teten Signalen die Schlupfelemente und das Antriebs- 
und Bremselement des Ehergiespeichers steuert. Durch 
diese MaBnahmen der Erfindung sind die Treibrollen 
nicht nur iiber die Schlupfwelle miteinander, sondern 
auch mit einem gemeinsamen Energiespeicher gekop- 
pelt. Im Rahmen der Erfindung kann die Koppelung der 
Treibrollen nicht nur mechanisch, sondern auch elek- 
trisch (elektrische Welle) oder hydraulisch ausgefiihrt 
sein. Die mit den Drehzahlsensoren ausgerusteten 
Stutzrollen erfullen die Funktion von Tastrollen. Die 
Schlupfelemente ubertragen ein in Abhangigkeit von 
der Drehzahldifferenz zwischen jeweils Treibrolle und 
Ahtriebswelle vorgegebenes Moment. — Weiter sieht 
die Erfindung vor, daB der Fahrsimulator einen Ventila- 
tor zur Fahrwindsimulation aufweist, und daB der Venti- 
lator ebenfalls von dem elektronischen Steuergerat in 
Abhangigkeit von den verarbeiteten Signalen der Dreh- 
momentsensoren und Drehzahlsensoren gesteuert ist. 
Um einen einstellbaren Achsabstand zu ermdglichen, 
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kann der Energiespeicher uber eine langenverstellbare 
Zentralwelle unter Zwischenschaltung von Differential- 
getrieben die Antriebswellen der Treibrollen antreiben. 
Mit Hilfe des erfindungsgemaBen Fahrsimulators 
5 konnen samtliche dynamischen und stationaren Fahrzu- 
stande bei Geradeausfahrt unter vorgegebenen Fahr- 
bahnbedingungen mit jedem beliebigen Fahrzeug simu- 
liert werden. Das wird durch eine individuelle Einstel- 
lung der Schlupfbedingungen fur jedes Rad und durch 
io den steuerbaren Energiespeicher erreicht. Durch die in- 
dividual einstellbaren Schlupfelemente konnen nachge- 
bildet werden: 

— jede beliebige Fahrbahn (KraftschluB-Schlupf- 
15 Bedingungen) 

- Fahrbahnubergange(Reibwertsprunge) 

- Fahrbahnen mit links und rechts unterschiedli- 
cher Griffigkeit (jx-Split) 

- statische Achslastveranderung (z. B. durch Berg- 
20 und Talfahrt oder Anhangerbetrieb) 

— dynamische Achslastveranderung in Abhangig- 
keit von Verzogerung oder Beschleunigung 

— Kompensation der unmittelbar mit dem Fahr- 
zeugrad rotierenden Massen des Fahrsimulators. 

25 

Durch Steuerung des Energiespeichers konnen nach- 
gebildet werden: 

~ aquivalente Fahrzeugschwungmasse 
30 - Fahrwiderstande (Roll-, Steigungs- und Luftwi- 
derstand). 

Durch die Fahrtwindsimulation wird eine geschwin- 
digkeitsabhangige Kuhlung der Bremsen und des Fahr- 
35 zeugmotors erreicht. ". 

Durch die beschriebenen Funktionen ist der erfin- 
dungsgemaBe Fahrsimulator fiir folgende Anwendun- 
gengeeignet: 

40 a) Anwendungsgebiet "Antreiben* 

- Messung der Motor- oder Radleistung 

— Messung des Beschleunigungsvermogens 

— Ermittlung der Traktion auf verschiedenen 
Fahrbahnen 

45 - Funktions- und Wirkungspriifung von An- 

triebsschlupf-Regelsystemen (ASR) bei belie- 
bigen Fahrbahnbedingungen 

- Simulation von Anfahrvorgangen mit An- 
hangelast 

50 — Untersuchung von Allrad-Antriebsystemen 

— Simulation beliebiger Fahrzyklen fiir Emis- 
sionstest 

. b) Bereich "Bremsen" 

— Messung von Verzogerung und Bremsweg 
55 unter beliebigen Fahrbahnbedingungen 

- Funktionsprufung von ABS-Systemen un- 
ter beliebigen Fahrbahnbedingungen einschl. 
Fahrbahnwechsel (u.-Sprung) und Reibwertiei- 
lung(u,-Split) 

60 - PrCifung der Bremskraftverteilung auf Vor- 

der- oder Hinterachse bei gleichzeitiger Mes- 
sung der KraftschluBausnutzung 

- Simulation von Dauerbremsung bei Tal- 
fahrt 

65 - Bremsprufung bei Fahrzeugen mit Allrad- 

antrieb, 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer iedig- 
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lien ein Ausfuhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung 
naher erlautert; es zeigen: 



Fig. 1 einen erfindungsgemaBen Priifstand als Brem- 
spriifstand in schematischer Seitenansicht, 

Fig. 2 den Gegenstand nach Fig. 1 in Ansicht von 5 
oben ohne Fahrzeug, 

Fig. 3 einen Axialschnitt durch eine Treibrolle mit an- 
gedeuteter Wirbelstrombremse, 

Fig. 4 einen Axialschnitt durch eine Treibrolle mit 
nach auBen verlegter Wirbelstrombremse, 10 

Fig. 5 in einem Diagramm die Kennlinie einer Wirbel- 
strombremse. 

Fig. 6 in einem Diagramm die Regelung einer Wirbel- 
strombremse auf vorgegebene Schlupfbedingungen, 

Fig. 7 einen erfindungsgemaBen Priifstand als Fahrsi- 15 
mulator in schematischer Darstellung, 

Fig. 8 eine Ausfuhrungsform der Schlupfelemcnte in 
schematischer Darstellung und 

Fig. 9 eine andere Ausfuhrungsform der Schlupfele- 
mente in schematischer Darstellung. 20 

In den Fig. 1 bis 6 ist ein Bremspriifstand fur Kraft- 
fahrzeuge, insbes. fur Fahrzeuge 1 mit ABS-Bremsanla- 
gen dargestellt. Dieser Bremspriifstand weist in seinem 
grundsatzlichen Aufbau an den zu priifenden Fahrzeug- 
radern 2 anliegende Treibrollen 3 auf, wobei den ange- 25 
triebenen Treibrollen 3 jeweils ein in seiner Schlupfcha- 
ralcteristik einstellbares Schlupfelement 4 zur bremsmo- 
mentabhangigen Anderung des Antriebsmomentes zwi- 
schen Fahrzeugrad 2 und Treibrolle 3 unter Aufrechter- 
haltung der Haftbedingungen zwischen Fahrzeugrad 2 30 
und Treibrolle 3 zugeordnet ist. Die Treibrollen 3 sind 
iiber ihre Antriebswellen miteinander gekoppelt und 
wahrend des simulierten Bremsvorganges iiber die 
Schwungmassen der rotierenden Teile des Bremspruf- 
standes angetrieben. Die Schlupfelemente sind als unab- 35 
hangig voneinander regelbare Wirbelstrombremsen 4 
ausgebildet. Die Treibrollen 3 lassen sich von dem Fahr- 
zeugmotor des auf dem Bremspriifstand befindlichen 
Fahrzeuges 1 auf Prufgeschwindigkeit beschleunigen 
und laufen dann samtlich mit gleicher Drehzahl urn. 40 
Nach dem Auskuppeln des Fahrzeugmotors kann eine 
Abbremsung der mit Fahrgeschwindigkeit umlaufenden 
Treibrollen 3 auf Null erfolgen. Das auf das betreffende . 
Fahrzeugrad 2 iiber die Schwungmassen der rotieren- 
den Teile und schliefilich Treibrolle 3 wirkende An- 45 
triebsmomeni wird beim Bremsvorgang in Abhangig- 
keit eines auf das Fahrzeugrad 2 wirkenden Bremsmo- 
mentes zur Simulation eines Schlupfes verandert, ohne 
daB sich die Haftbedingungen zwischen Fahrzeugrad 2 
und Treibrolle 3 andern. Die Anderung des Antriebsmo- 50 
mentes unter Einwirkung des Bremsmomentes ent- 
spncht im wesentlichen vorgebbaren Haft- und Schlupf- 
bedingungen zwischen Fahrzeugrad 2 und Fahrbahn- 
oberflache. Das Vorgeben der Haft- und Schlupfbedin- 
gungen bzw. des zugehorigen Antriebsmomentes er- 55 
folgt durch Regelung der Wirbelstrombremse 4. Das ist 
rnoglich, weil sich durch die Steuerung des Erregerstro- 
mes unterschiedliche Schlupfcharakteristiken simulie- 
ren lassen. Das Simulieren unterschiedlicher Schlupf- 
charakteristiken durch Steuerung des Erregerstromes 60 
wiederum ist rnoglich, weil die Kennlinie einer Wirbel- 
strombremse einer Schlupfkurve entspricht und in bei- 
den Fallen eine weitgehende ubereinstimmende Mo- 
mentabhangigkeit besteht. 

Die Wirbelstrombremsen 4 konnen zwischen den 65 
Treibrollen 3 und ihren Antriebswellen 5 angeordnet 
sein. Nach einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist 
jedoch vorgesehen, daB die Wirbelstrombremsen 4 ge- 



trennt yon den Treibrollen 3 installierl sind und jede 
-Wirbelstrombremse^unter^Zwischenschaltungeines 
Differentialgetriebes 6 auf die zugeordnete Treibrolle 3 
einwirkt, wobei das Differentialgetriebe 6 einerseits an 
die Treibrolle 3, andererseits an deren Antriebswelle 5 
angeschlossen und von der Wirbelstrombremse 4 beauf- 
schlagt ist. An jede Treibrolle 3 ist ein in Abhiingigkeit 
von ihrer Umlaufgeschwindigkeitsanderung geregelter 
Antrieb 7 zur Schwungmassenkompensation der mit 
der Treibrolle 3 rotierenden Teile angeschlossen. Ferner 
sind die Wirbelstrombremsen 4 jeweils mit einer Dreh- 
momentmeBeinrichtung ausgeriistet. — Bei dem darge- 
stellten Zweiachs-Bremsprufstand ist der Achsabstand 
A verstellbar. Jeder der Rollensatze weist eine Treibrol- 
le 3 und eine Stutzroile 8 auf. Die Stutzrollen 8 dienen 
zur Messung der Radgeschwindigkeiten. 

In den Fig. 7 bis 9 ist ein Priifstand dargestellt, der als 
Fahrsimulator ausgebildet ist. Dazu sind an die Schlupf- 
elemente 4 Drehmomentsensoren 9 und an die Stutzrol- 
len 8 Drehzahlsensoren 10 angeschlossen. Auf die An- 
triebswellen 5 fur die Treibrollen 3 arbeitet ein steuer- 
barer Energiespeicher 11 mit einer mechanischen 
Schwungmasse 12 sowie einem Antriebs- und Bremsele- 
ment 13. Ein elektronisches Steuergerat 14 empfangt die 
Signale der Drehmomentsensoren 9 und Drehzahlsen- 
soren 10, verarbeitet diese Signale und steuert die 
Schlupfelemente 4 und das Antriebs- und Bremselement 
13 des Energiespeichers 11. Die Schlupfelemente sind 
bei dieser Ausfuhrungsform nach den Fig. 8 und 9 als 
steuerbare elektrische oder hydraulische Maschinen 15 
mit Differentialgetriebe 16 oder als steuerbare elektri 
sche Maschinen 17 mit Schleifringubertrager 18 ausge- 
bildet. Derartige Maschinen konnen auch bei dem vor- 
beschriebenen Bremspriifstand als Schlupfelemente 4 
eingesetzt werden. Der Fahrsimulator weist auBerdem 
einen Ventilator 19 zur Fahrwindsimulation auf. Der 
Ventilator 19 ist ebenfalls von dem elektronischen Steu- 
ergerat 14 in Abhangigkeit von den verarbeiteten Si- 
gnalen der Drehzahlsensoren 10 gesteuert Der Ener- 
giespeicher 11 treibt iiber eine langenverstellbare Zen- 
tralwelle 20 unter Zwischenschaltung von Differential- 
getrieben 21 die Antriebswellen 5 der Treibrollen 3 an. 
Die langenverstellbare Zentralwelle 20 ermoglicht ei- 
nen einstellbaren Achsabstand. 

Patentanspriiche 

1. Priifstand fur Kraftfahrzeuge, insbes. Bremspriif- 
stand fur Fahrzeuge mit ABS-Bremsanlagen, mit an 
den zu priifenden Fahrzeugradern anliegenden 
Treibrollen und Stutzrollen, wobei den angetriebe- 
nen Treibrollen ein jeweils in seiner Schlupfcharak- 
teristik einstellbares Schlupfelement zur bremsmo- 

. mentabhangigen Anderung des Antriebsmomentes 
zwischen Fahrzeugrad und Treibrolle unter Auf- 
rechterhaltung der Haftbedingungen zwischen 
Fahrzeugrad und Treibrolle zugeordnet ist, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Treibrollen (3) mit- 
einander gekoppelt und wahrend des simulierten 
Bremsvorganges iiber die Schwungmassen der ro- 
tierenden Teile des Priifstandes angetrieben sind, 
und daB die Schlupfelemente (4) als unabhangig 
voneinander steuerbare elektrische oder hydrauli- 
sche Maschinen (15) mit Differentialgetriebe (16) 
oder als unabhangig voneinander steuerbare elek- 
trische Maschinen (17) mit Schleifringubertrager 
(18) ausgebildet sind. 

2. Priifstand nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB die Treibrollen (3) von dem Fahr- 
zeugmotor des auf dem Bremsprufstand befindli- 
chen Fahrzeuges (1) auf Prufgeschwindigkeit be- 
schleunigbar sirid. 

3. Prufstand nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 5 
zeichnet, daO fur samtliche Treibrollen (3) ein ge- 
meinsamer Antriebsmotor vorgesehen ist. 

4. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schlupfelemente 
als unabhangig voneinander steuerbare Wirbel- 10 
strombremsen (4) ausgebildet sind. 

5. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Wirbelstrom- 
bremsen (4) jeweils zwischen der Treibrolle (3) und 
ihrer Antriebswelle (5) angeordnet sind, und daB 15 
die Treibrollen (3) auf ihren Lagerwellen (5) dreh- 
bar gelagert sind. 

6. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Wirbelstrom- 
bremsen (4) getrennt von den Treibrollen (3) instal- 20 
liert sind und jede Wirbelstrombremse (4) unter 
Zwischenschalturig eines Differentialgetriebes (6) 
auf die zugeordnete Treibrolle (3) einwirkt, wobei 
das Differentialgetriebe (6) einerseits an die Treib- 
rolle (3), andererseits ah ihre Antriebswelle (5) an- 25 
geschlossen und von der Wirbelstrombremse (4) 
beaufschlagt ist. 

7. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB an jede Treibrolle (3) 
ein in Abhangigkeit von der Umlaufgeschwindig- 30 
keitsanderung der zugeordneten Treibrolle (3) ge- 
regelten Antrieb (7) zur Schwungmassenkompen- 
sation der mit der Treibrolle (3) rotierenden Teile 
angeschlossen ist. 

8. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 7, 35 
dadurch gekennzeichnet, daB die Wirbelstrom- 
bremsen (4) jeweils mit einer DrehmomentmeBein- 
richtung ausgerustet sind. 

9. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Prufstand als 40 
Fahrsimulator ausgebildet ist und dazu an die 
Schlupfelemente (4) Drehmomentsensoren (9) und 

an die Stiitzrollen (8) Drehzahlsensoren (10) ange- 
schlossen sind, daB auf die Antriebswellen (5) fur 
die Treibrollen (3) ein steuerbarer Energiespeicher 45 
( 11 ) mit einer mechanischen Schwungmasse (12) so- 
wie einem Antriebs- und Bremselement (13) arbei- 
tet, und daB ein elektronisches Steuergerat (14) die 
Signale der Drehmomentsensoren (9) und Dreh- 
zahlsensoren (10) empfangt und in Abhangigkeit 50 
von den verarbeiteten Signalen die Schlupfelemen- 
te (14) und das Antriebs- und Bremselement (13) 
des Energiespeichers(l 1) steuert. 

10. Prufstand nach einem der Anspruche 1 bis 3 
oder 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrsimu- 55 
lator einen Ventilator (19) zur Fahrwindsimulation 
aufweist, und daB der Ventilator (19) von dem elek- 
tronischen Steuergerat (14) in Abhangigkeit von 
den verarbeiteten Signalen der Drehzahlsensoren 
(lO) gesteuert ist. 60 

11. Prufstand nach einem der Anspruche I bis 3 
oder 9, 10. dadurch gekennzeichnet, daB der Ener- 
giespeicher (11) uber eine langenverstellbare Zen- 
tralwelle (20) unter Zwischenschaltung von Diffe- 
rentialgetrieben (21) die Antriebswellen (5) der 65 
Treibrollen (3) antreibt. 
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